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(54) SCHWENKSCHIEBETGR 

(57) Die Erfindung betriftt eine Schwenkschiebetur mit 
zumindest einem TQrblatt, das mittels eines Schlittens (3) an 
einer Schiene (4) durch einen Elektroantrieb (10) axial ver- 
schieblich und durch Turfuhrungen (5, 6, 7, 8) gefuhrt ist. 

Urn die Einklemmgefehr zu eliminieren ist vorgesehen. 
dafi der Antrieb auf eine Spindel (12) wirkt, die uber eme 
Mutter (21) die Ture (1, 2) antreibt. Das dem Antrieb (10) 
abgewandte Ende der Spindel (12) ist uber einen Freilau^ 
(23) mit einer Aufnahme (22) verbunden. Der Freilauf (23) 
gestattet die Verdrehung der Spindel (12) in der Richtung, 
die der SchlieBbewegung der Ture entspricht, auch bei fest- 
gehaltener Aufnahme (22). Diese ist durch eine Bremse, 
Kupplung od.dgl. wahlweise drehfest Oder drehbar gelagert. 
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Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebetur, insbesonders fur Fahrzeuge, mit zumindest einer Ture, 
die mittels eines Schlittens an einer Schiene durch einen Elektroantrieb axial verschieblich und durch 
Turfuhrungen gefuhrt ist. 

Eine derartige Schwenkschiebeture, allerdings mit pneumatischem bzw. hydraulischem Antrieb ist 
5 beispielsweise aus der DE-C 36 30 229 bekannt. Diese Druckschrift offenbart eine zweiflugelige Tur, bei der 
jedes Blatt eine obere und eine untere Fuhrungsschiene aufweist, in die jeweils zumindest eine Rolle 
eingreift, deren vertikal verlaufende Drehachse urn ein vertikal verlaufendes Turbaumrohr verschwenkbar ist, 
wobei diese Schwenkbewegung die Ausstellbewegung der Tur bewirkt. 

Da der Antrieb ausfallen kann, ist zur Verriegelung der Tur ein Totpunktmechanismus notwendig, der 
io sicherstellt, daG ein Manipulieren an der geschlossenen Tiir nicht zu deren Offnen fuhren kann. 

Dieser Totpunktmechanismus bedingt auch, daG die Ture erst dann verriegelt ist, wenn sie vollstandig 
in die SchlieBendlage eingefahren ist, so daG jeder Ausfall des Antriebes oder jedes Hindernis, daG das 
vollstandige SchlieGen der Ture verhindert, mit sich bringt, daG die Ture in der Folge, beispielsweise 
zufoige der Vibrationen des fahrenden Fahrzeuges, geoffnet werden kann. Andererseits bringt der Totpunkt- 
75 mechanismus mit sich, daG er genau justiert werden muB, was im rauhen Betrieb und bei den groGen 
auftretenden Temperaturunterschieden schwierig und somit nachteilig ist. 

Ein weiterer groGer Nachteil ist die Verwendung des jeweils einem Turblatt zugeordneten Turbaumroh- 
res, das sich am Rand der Turoffnung im Bereich der SchlieGnebenkante befindet und bei geoffneter Tur 
nur mit Schwierigkeiten und auch dann nicht vollstandig abgedeckt werden kann. Im Zuge des SchlieGens 
20 der Ture stellt das Turbaumrohr im Bereich der SchlieGnebenkante, besonders fur Kinder, Altere und 
gebrechliche Personen, die einen Halt suchen, eine Gefahrenquelle ersten Ranges dar. 

Probleme entstehen beim Justieren auch dadurch, daG die Turbaumrohre sowohl im Bodenbereich als 
auch im Dachbereich montiert und justiert werden mussen. Es bedarf keines besonderen Nachweises der 
dabei auftretenden Probleme in alien drei Achsenrichtungen. 
25 Es gibt bereits seit langem auch andere Schwenkschiebeturen mit pneumatischem oder hydraulischem 
Antrieb, wie sie beispielsweise aus der AT-B-188 323 bekannt sind, bei denen die Turflugel mittels eines 
Schlittens schwenkbar an einem ortsfesten, kreisrunden Tragrohr langsverschieblich gefuhrt sind. Dabei 
sind die entsprechenden Fuhrungsschienen fur die Ausstellbewegung und die Langsfuhrung im Bereich der 
Tiiroberkante und der Turunterkante fahrzeugseitig angeordnet, am Turflugel sind entsprechende FCihrungs- 
30 rollen vorgesehen. 

Der Antrieb erfolgt uber eine Zylinder-Kolben-Einheit, wobei zur Verringerung der Einbaubreite ver- 
schiedene Hebel- und Scherenmechanismen vorgeschlagen worden sind. Diese Turen verriegeln im 
geschlossenen Zustand im Bereich der NebenschlieSkante mit einem dort angebrachten Mechanismus, urn 
im Falle des Druckabfalles im Antrieb auch wahrend der Fahrt geschlossen zu bleiben. Dieser in Hone des 

35 Turgriffes uber das Tur-Frei-Profil ragende VerschiuB im Bereich der NebenschlieGkante stellt eine ebensol- 
che Gefahrenquelle dar wie das Turbaumrohr bei der eingangs genannten Konstruktion. 

Elektrische Turantriebe sind ebenfalls seit langem, beispielsweise aus der DE-A 41 33 179 oder der 
DE-A 41 00 335 bekannt. Da im geschlossenen Zustand der Tur der Strom abgeschaltet wird, da sonst der 
Antrieb durchbrennt, mussen auch diese Turen uber Verriegelungsmechanismen verfugen, urn den Sicher- 

40 heitsbestimmungen zu genugen. Damit ergeben sich auch bei diesen Turen die weiter oben genannten 
Nachteile. 

Die Erfindung zielt darauf ab, eine elektrisch betatigte Schwenkschiebeture zu schaffen, die die 
genannten Nachteile nicht aufweist und die leicht und einfach ein- und auszubauen ist, wobei insbesonders 
auch die Justierung vereinfacht vorgenommen werden soli. Daruberhinaus soli die NebenschlieGkante von 
45 Hindernissen und einklemmgefahrdenden Gegenstanden und Einbauten befreit sein. 

ErfindungsgemaG werden diese Ziele dadurch erreicht, daG der Antrieb auf eine Spindel wirkt, wobei 
drehfest an der Ture, bzw. deren Schlitten, eine mit der Spindel zusammenwirkende Mutter befestigt ist, 
und wobei das dem Antrieb abgewandte Ende der Spindel mit einer Aufnahme uber einen Freilauf 
verbunden ist, wobei der Freilauf die Verdrehung der Spindel in der Richtung, die der SchlieGbewegung der 
so Ture entspricht, auch bei festgehaltener Aufnahme gestattet und wobei die Aufnahme durch- eine form- 
oder kraftschlussige Bremse, Kupplung od.dgl. wahlweise drehfest oder drehbar gelagert ist. 

Dies stellt somit eine selbsteinstellende, stufenlose Turverriegelung dar. Durch diese MaGnahme wird 
sowohl der Totpunktmechanismus als auch der unerwunschte Turbaum uberflussig. 

In einer Ausgestaltung ist vorgesehen, im Bereich der NebenschlieGkante, bevorzugt nahe der oberen 
55 Turkante, an der Ture eine Auflaufflache anzuordnen, die im geschlossenen Zustand der Tur im wesentli- 
chen unmittelbar unterhalb einer am Turrahmen angeordneten Gegenstutzflache zu liegen kommt. Dies 
bringt uberraschenderweise eine wesentliche Verbesserung der Stabilitat der Ture im geschlossenen 
Zustand mit sich, da jeder Versuch eines Offnens der Ture, sei es durch Passagiere oder DruckstoGe bei 
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Zugbegegnungen, ein Anheben der Ture im Bereich der NebenschiieBkante mit sich bringt. Durch die 
Abstutzung wird das Anheben und somit auch Ausheben und Offnen wirksam verhindert. 

In einer Weiterbildung ist vorgesehen, daB die Gegenstutzflache eine Rolle ist, die urn eine im 
wesentlichen waagrechte Achse verschwenkbar ist, die im wesentlichen normal zur endschlieBbewegung 
5 der Ture verlauft. 

Eine bevorzugte Variante ist dadurch gekennzeichnet, daB turseitig eine weitere Auflaufflache vorgese- 
hen ist, die im wesentlichen unmittelbar oberhalb der Gegenstutzflache angeordnet ist. Dadurch wird 
zusatzlich zur erzielten Sicherheit auch die Turaufhangung im Betrieb entlastet. 

Andere Vorteile und Details werden anhand der Beschreibung der Zeichnungen naher erlautert. Die 
10 Figura zeigen: 

Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Ture in Innenansicht mit abgenommener Verkleidung, 
Fig. 2 einen Schnitt entlang der Linie ll-ll der Fig. 1, 
Fig. 3 eine Ansicht des oberen Teiles der Fig. 2 im vergoSerten MaBstab, 
Fig. 4 das dem Antrieb der Spindel abgewandte Ende, 
75 Fig. 5 dieses Ende im Detail, 

Fig. 6 die Abstutzung in Draufsicht, im vergrbBerten MaBstab und 
Fig. 7 die Abstutzung in Innenansicht. 

Die in Fig. 1 gezeigte erfindungsgemaBe Ture weist zwei Turblatter 1, 2 auf, die jeweils mittels eines 
Schlittens 3 an einer Schiene 4 schwenkbar befestigt sind. Der Antrieb selbst samt der Spindel ist dabei 
20 nicht dargestellt. 

Fig. 2 zeigt die Ansicht der Ture im Schnitt ll-ll der Fig. 1. Im oberen Bereich der Ture ist die Schiene 
4, urn die der Schlitten 3 verschwenkbar gelagert ist, im Schnitt zu sehen. Die Ture 2 ist einmal in der 
geschlossenen Lage, bundig mit dem Wagenkasten und zusatzlich im oberen Bereich dunn angerissen in 
der ausgestellten, offenen Lage gezeichnet. 
25 Die Fuhrung der Ture selbst erfolgt im oberen Bereich durch Fuhrungsrollen 5, die in einer Schiene 6 
laufen, im unteren Bereich durch ausschwenkbare Rollen 7 und zugehorige Fuhrungsschienen 8 in der 
Ture. 

Der gesamte, zwischen den Fuhrungsrollen bzw. Schienen liegende Bereich der NebenschlieBkanten 9 
ist frei von Einbauten, durch die ein Einklemmen gefahrlich wird. 

30 In Fig. 3 ist der Antriebsbereich vergroBert, in der Ansicht entsprechend Fig. 2, dargestellt. Dabei ist der 
eigentliche Antriebsmotor 10 erkennbar, der iiber einen Zahn- oder Keilriemen 11 eine Spindel in Drehung 
versetzt. Mit jeder Ture 1, 2 bzw. deren Schlitten 3 fest verbunden ist eine Mutter 21, die durch das Drehen 
der Spindel 12 axial bewegt wird, was zum Offnen bzw. SchlieBen der Ture ftihrt. Die Synchronisierung der 
beiden Turen erfolgt durch eine symmetrische Ausbildung der Spindelgange bezuglich der Tursymmetrie- 

35 ebene. 

Fig. 4 zeigt das dem Antrieb 10 abgewandte Ende der Spindel 12, die die Schiene 4 verdeckt, in einer 
Ansicht gemaB der Fig. 1. Dabei ist eine Notbetatigungseinrichtung 13, durch die die Kupplung bzw. 
Bremse des Freilaufes gelost werden kann, naher dargestellt. 

Urn die Bremse bei Notbetatigung zu losen und somit ein handisches Offnen zu ermoglichen, muB ein 
40 Betatigungsstab 14 gegen die Kraft einer Feder 29, in der Figur nach rechts, verschoben werden, was 
handisch mittels eines Bowdenzuges 15 oder im Normalbetrieb durch Luften der Elektromagnetkupplung 
erfolgt. 

Ebenfalls in Fig. 4, in grofierem MaBstab aber bei der Tur 2 in Fig. 7, zu erkennen ist die im oberen 
Turbereich angeordnete Abstutzung zur Stabilisierung der Turlage im geschlossenen Zustand. An der Ture 
45 1 ist eine Auflaufflache 17 angebracht, die im wesentlichen waagrecht verlauft und an der NebenschlieBkan- 
te angeordnet ist. Im geschlossenen Zustand der Tur wirkt diese Auflaufflache 17 mit einer Gegenstutzfla- 
che 18, im vorliegenden Fall eine Rolle, zusammen, die oberhalb der Auflaufflache 17 zu liegen kommt und 
auf ihr aufliegt. 

Die Rolle ist urn eine im wesentlichen waagrechte Achse 19 drehbar, wobei die Achse eine Lage 
so aufweist, die besonders aus Fig. 6, dort allerdings fur die Ture 2 naher ersichtlich ist. Im Endbereich des 
SchlieBvorganges bewegt sich die Tijre im wesentlichen in der Richtung der Linie 20. Die Achse 19 der 
Rolle verlauft normal zu der EndschlieBrichtung 20. 

Wie wiederum aus Fig. 4 deutlich ersichtlich, ist die Ture im Bereich der NebenschiieBkante freitragend 
ausgebildet. Jeder Offnungsversuch bringt es daher mit sich, daB ein Moment urn eine Achse aufgebaut 
55 wird, die annahernd waagrecht und normal zur Turebene verlauft, sodaB ein Verdrehen der Ture etwa urn 
ihre Aufhangung am Schlitten 3 die Folge ist. Diese Verdrehung fuhrt zu einem Anheben der Ture im 
Bereich der NebenschiieBkante 9. Dieses Anheben wird durch die Abstutzung, gebildet aus der Auflauffla- 
che 17 und der Gegenstutzflache 18, wirksam verhindert, wobei die Hohenlage der Abstutzung keinen 
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EinfluB auf ihre Wirkung hat. Dies bedeutet, daS es moglich ist, die Abstutzung in einem Hdhenbereich 
anzuordnen, in dem weder ein Einklemmen eines Passagieres, noch eine besondere Verschmutzung 
wahrend des Betriebes befurchtet werden mufi. Bevorzugt liegt dieser Bereich nahe der Turoberkante, 
sodaB die Abdeckung des Turantriebes auch die Abstutzung mitabdeckt. 

5 In Fig. 5 ist ein Ausfuhrungsbeispiel eines erfindungsgemafi verwendbaren Freilaufes samt Bremse 
dargestellt. Die Ansicht zeigt das dem Antrieb 10 abgewandte Ende der Spindel 12 samt der mit der Ttire 
uber den Schlitten 3 verbundenen Mutter 21, in der Offenlage der Tike. 

Das Ende der Spindel 12 ist kippbar in einer Aufnahme 22 gelagert, die gleichzeitig einen ublichen 
Freilauf 23 aufweist. Bei drehfest gehaltener Aufnahme 22 ermoglicht der Freilauf 23 eine Drehbewegung 

w der Spindel 12 in der Richtung, die dem SchlieBen der Turen 1, 2 entspricht. 

Zum Offnen der Turen, d.h. zum Verdrehen der Spindel in der entgegengesetzten Richtung, ist es 
notwendig, die Aufnahme 22 freizugeben, so daS sie sich mit der Spindel 12 mitdrehen kann. Dies wird auf 
folgende Weise erreicht: Die Aufnahme 22 ist fest oder einstiickig mit einer Welle 24 verbunden, die 
drehbar gegenuber dem Wagenkasten gelagert ist und mit einer Kupplungsscheibe 25, die an ihren beiden 

75 Stirnseiten Kupplungsbelage 26 trMgt, verbunden. 

Axial gesehen zu beiden Seiten der Kupplungsscheibe 25 sind, beziiglich des Wagenkastens drehfest 
und axial bezuglich der Welle 24 verschieblich, Gegenscheiben 27, 28 ausgebildet. Wird nun die Stange 14, 
wie dies durch ihre beiden Lagen angedeutet ist, nach rechts verschoben, so werden durch Verschwenken 
einer Nocke die beiden Kupplungsscheiben 27, 28 axial freigegeben, wodurch die dazwischenliegende, mit 

20 der Welle 24 verbundene Scheibe 25 ebenfalls freigegeben wird, was es der Aufnahme 22 ermoglicht, sich 
mit der Spindel 12 in Offnungsrichtung mitzudrehen. 

Dieses Freigeben erfolgt automatisch durch den Turantrieb jedesmal beim Offnen der Ture Oder aber 
mittels des Bowdenzuges 15 von Hand aus im NotfalL Je nach Sicherheitsphilosophie des Benutzers kann 
nach handischer Betatigung die Bremse entweder wieder angezogen werden oder durch einen Hebelme- 

25 chanismus der nicht dargestellt ist, in der Offenstellung gehalten werden. Im einen Falle ist ein ordnungsge- 
maBes SchlieBen und ein weiterer Betrieb der Ture moglich, im anderen Falle ist es moglich, eine 
miBbrauchliche Betatigung festzustellen und MaBnahmen dagegen zu ergreifen. 

Durch die spezielle Anordnug des Freilaufes und der Bremse wird erreicht, daS start der fixen, 
beispielsweise durch den Totpunkt vorgegebenen, SchlieBendlage ein SchlieBendlagenbereich vorhanden 

30 ist, in dem die Ture gegen unerwunschtes Offnen gesichert ist. Dies bringt eine wesentliche Vereinfachung 
der Montage mit sich, da beispielsweise auf unterschiedlich breite Dichtungsgummis keine Rucksicht mehr 
genommen werden mufl. 

Die erfindungsgemaBe Ture ist nicht auf das ausgefuhrte Beispiel beschrankt, so ist es moglich, den 
Antrieb der Spindel auf andere Weise durchzufiihren, beispielsweise durch ein Zahnradgetriebe oder, wenn 

35 der Platz es erlaubt, durch einen koaxial an der Spindel angeflanschten Motor. 

Die Abstutzung, gebildet aus der Auflaufflache 17 und der Gegenstutzflache 18, kann anders ausgefuhrt 
sein und, wenn es nur urn ein unbefugtes Offnen durch Benutzer geht, beispielsweise durch zwei 
Stutzflachen gebildet sein, die im Normalzustand geringen Abstand voneinander aufweisen und unter 
Umstanden entsprechend geschmiert sein konnen, urn die Abnutzung zu verringern. 

40 Es ist aber auch denkbar, zwei Auflaufflachen 17 an der Ture vorzusehen, von denen die eine, so wie 
dargestellt, unterhalb der Rolle liegt, die andere aber oberhalb der Rolle zu liegen kommt, so daB im 
geschlossenen Zustand der TOY der Schlitten 3 und die Tragschiene 4 entlastet wird. Es ist selbstverstand- 
lich auch moglich, die Rolle an der Tur und die Auflaufflache(n) am Wagenkasten vorzusehen. 

Eine andere Ausgestaltung der Erfindung, die den Ibsbaren Freilauf betrifft, ist dessen Anordnung 

45 koaxial zur Spindel 12. Wenn der Platz neben der Turoffnung fur die gezeigte Ausfuhrungsform nicht 
ausreicht, ist es fur den Fachmann ein leichtes, den Freilauf samt losbarer Bremse, ahnlich wie den 
gezeigten Turantrieb 10, schrag oberhalb und, wagenseitig gesehen, innerhalb der Spindel 12 anzuordnen 
und eine Wirkverbindung mittels Keil- oder Zahnriemens, eines Zahnradgetriebes oder einer Kette od.dgl. 
herzustellen. Neben der Verkurzung der Baulange hat dies auch den Vorteil, dafi die Spindel 12 beidseits 

so fest gelagert werden kann und daB auch die Bremse fur sich montiert werden kann, weil die Wirkverbindung 
in der Lage ist, Montagefehler und Achsschragstellungen u.dgl. auszugleichen. 

Die Bremse kann entweder kraftschlussig (Reibkupplung) oder formschlussig (Zahnkupplung) ausge- 
fuhrt sein. 

55 Patentansprtiche 

1. Schwenkschiebetur, insbesonders fur Fahrzeuge, mit zumindest einer Ture (1, 2), die mittels eines 
Schlittens (3) an einer Schiene (4) durch einen Elektroantrieb (10) axial verschieblich und durch 
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Turfuhrungen (5, 6, 7, 8) gefuhrt ist, dadurch gekennzeichnet, dafi der Antrieb (10) auf eine Spindel 
(12) wirkt, wobei drehfest an der Tiire (1, 2), bzw. deren Schlitten (3), eine mit der Spindel (12) 
zusammenwirkende Mutter (21) befestigt ist, und wobei das dem Antrieb (10) abgewandte Ende der 
Spindel (12) mit einer Aufnahme (22) uber einen Freilauf (23) verbunden ist, wobei der Freilauf (23) die 
Verdrehung der Spindel (12) in der Richtung, die der Schliefibewegung der Tiire entspricht, auch bei 
festgehaltener Aufnahme (22) gestattet und wobei die Aufnahme (22) durch eine form- Oder kraftschlus- 
sige Bremse, Kupplung od.dgl. wahlweise drehfest Oder drehbar gelagert ist. 

Schwenkschiebetur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafi im Bereich der NebenschlieB- 
kante (9), bevorzugt nahe der oberen TGrkante, an der Ture (1) eine Auflaufflache (17) angeordnet ist, 
die im geschlossenen Zustand der Tur (1, 2) im wesentlichen unmirtelbar unterhalb einer am 
Turrahmen angeordneten Gegenstutzflache (18) zu liegen kommt. 

Schwenkschiebetur nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daG die Gegenstutzflache (18) eine 
Rolle ist, die urn eine im wesentlichen waagrechte Achse (19) verschwenkbar ist, die im wesentlichen 
normal zur Endschlieflbewegung (20) der Tiire (1 , 2) verlauft. 

Schwenkschiebetur nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekennzeichnet, dafl turseitig eine weitere 
Auflaufflache vorgesehen ist, die im wesentlichen unmittelbar oberhalb der Gegenstutzflache angeord- 
net ist. 
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